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 Abstrakt 
Předmětem bakalářské práce je prověřit možné vedení silnice I/50 na území města Bučovic s 
ohledem na životní prostředí a život ve městě. Navrhovaný obchvat bude zejména odvádět tranzitní 
dopravu mimo centrální část města. Důvodem pro postavení obchvatu je především zvýšení 
bezpečnosti ve městě a snížení negativních vlivů, jako je intenzita dopravy, hluk, emise a vibrace od 
těžkých nákladních vozů. Vedení trasy je řešeno ve 3 variantách. Z toho jedna vychází z územního 
plánu a z části vede přes jižní část města. Zbylé varianty vedou zcela mimo obec. Součástí práce je 
multikriteriální hodnocení a vzájemné porovnání řešených variant.  
  
Klíčová slova 
Bučovice, obchvat, silnice I/50, tranzitní doprava, intenzita dopravy, varianty, územní plán, silnice 
S11,5/80  
  
  
  
Abstract 
The bachelor thesis investigates the possible construction of the road I/50 in the city of Bučovice. It 
respects the environment and life in the city. In particular, the proposed bypass will conduct the 
transit traffic out of the city center. The reason for the bypass construction is to increase safety in 
the city, and to reduce other negative effects. These negative effects are traffic intensity, noise, 
emissions and vibration from heavy-duty vehicles. There are three variants of the route planning. 
One of them is based on the local plan, and runs through the southern part of the city. The 
remaining variants run entirely away from the city. The multi-criteria evaluation and the 
comparison of the solved options is available as well.  
  
Keywords 
Bučovice, bypass, road I/50, transit traffic, traffic intensity, southern partof the city, variants, local 
plan, silnice S11,5/80  
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1. IDENTIFIKAČNÍ ÚDAJE 
1.1 Stavba 
- název: Bučovice – studie obchvatu 
- místo: Kraj jihomoravský, okres Vyškov 
1.2 Zadavatel/objednatel 
- Město Bučovice 
- Jiráskova 502, 685 01, Bučovice 
1.3 Zhotovitel studie 
- organizace: 
- VUT v Brně 
- Veveří 331/95 
- 602 00, Brno 
- Tel.:  +420 541 141 111 
- Fax:  +420 549 245 147 
- www.fce.vutbr.cz 
- zhotovitel: 
- Pavel Guráň 
- Školní, 491 
 - Šitbořice, 691 76 
- Tel.: 776 857 850 
- Email:  GuranP@study.fce.vutbr.cz 
1.4 Seznam příloh 
A. Průvodní zpráva 
B. Výkresová dokumentace 
1. Situace širších vztahů 
2. Přehledná situace 
3. Přehledné podélné profily 
4. Situace – varianta B 
5. Podelný profil – varianta B 
6. Pracovní příčné řezy 
7. Vzorové příčné řezy 
C. Fotodokumentace 
 
2. ZDŮVODNĚNÍ STUDIE 
Bučovice se nachází na hlavním tahu mezi městy Brnem a Uherským 
Hradištěm. V současné době vede trasa po původní historické cestě přes obytnou 
zónu a centrální část města. V dnešní době se jeví stávající řešení za nedostačující 
vzhledem k vysokému nárustu automobilové dopravy a poţadavkům na silnice I. tříd. 
Vysoká intenzita dopravy má za následek časté kolony a nehody. 
 Obchvat města bude v první řadě odvádět tranzitní dopravu mimo obec. Dále 
se bude podílet na zvýšení bezpečnosti i úrovně kvality ţivota. Zejména se sníţí 
znečištění vzduchu a hluk ve městě. 
V letech 1991 – 1995 byla zpracována studie která byla následně zakreslena do 
územního plánu. Ta však kvůli nedostatku financí nebyla nikdy postavena. V současné 
době si nechává město vypracovávat další studie, alternativní k variantě z roku 1995. 
Obchvat je řešen ve 3 rozdílných variantách. Z toho varianta C vychází z 
územního plánu a varianty A a B napodobují vedení obchvatu, které se v současnosti 
zpracovává. Podrobněji je zpracována varianta B, kterou se snaţí vedení města 
prosadit. 
 
3. ZÁJMOVÉ ÚZEMÍ 
Vzhledem ke sloţitosti terénu a stávající zástavbě nepřipadá v úvahu severní 
obchvat města, který by byl z technických důvodů velmi náročný a drahý. Tuto variantu 
zamítlo i město. 
Všechny 3 varianty přeloţky se napojují na stávající stav západně mezi 
Bučovicemi a vesnicí Marefy. 
Varianta A:  
Napojuje se na stávající stav západně mezi Bučovicemi a vesnicí Marefy. 
Směřuje jihovýchodně pod bučovice, kde kříţí dvoukolejnou ţelezniční trať, silnici 
III/0507 a silnici II/431, která je k přeloţce připojena stykovou úrovňovou křiţovatkou. 
Dále pokračuje východním směrem, kde kříţí silnici III. třídy. Následně trasa směřuje 
jihovýchodně od Vícemilických nádrţí, kde se stáčí k severu. Východně od rybníků 
křiţuje dvoukolejnou ţelezniční trať a stávající silnici I/50, na kterou se napojuje 
jihovýchodně od Bučovic. K napojení dochazí pobliţ vesnice Nevojice. 
Varianta B: 
Je velmi podobá variantě A. Rozdíl spočívá ve vyhnutí se nádrţím severní 
stranou, kde trasa křiţuje dvoukolejnou ţelezniční trať a stávající silnici I/50. Na 
 stávající stav se napojuje jihovýchodně od Bučovic, nedaleko vesnice Vícemilice. Na 
trase jsou navrţeny 3 křiţovatky. Koncové vedení trasy vede blízko rodinných domů. Z 
toho důvodu jsou navrţeny protihlukové stěny o celkové délce 400m. 
Varianta C:  
Vychází z územního plánu obce. Napojení je obdobné jako u variant A a B 
západně od Bučovic. Vede skoro paralelně se stávajícím stavem na východ do města, 
kde se na ni připojuje silnice III/0507. Přibliţuje se bučovickému zámku a stáčí se 
jihovýchodně mezi vlakové a autobusové nádraţí. Zde se k ni připojuje silnice II/431 a 
dále pokračuje podél řeky Litavy a ţelezniční trati. Napojení k stávajícímu stavu se 
odehrává na podobném místě jako u varianty B. Součástí této varianty je přeloţka 
ţelezniční trati o délce 1,730km a 3 úpravy toku řeky Litavy. Dále je nutno zbourat 21 
objektů. Na trase je navrţeno celkem 5 křiţovatek, z toho jedna mimoúrovňová. 
Společným bodem pro navrhované Varianty A a B je oblast v jiţní části Bučovic, 
kde varianty kříţí silnici II/431.  
 
4. VÝCHOZÍ ÚDAJE PRO NÁVRH VARIANT 
4.1 Mapové podklady 
Mapové podklady poskytl Český úřad zeměměřický a katastrální v digitální 
podobě. Jedná se o mapy polohopisu, výškopisu a ortofotomapy v měřítku 1:10 000. 
Úřad územního rozvoje Bučovic poskytl mapu územního plánu a výkresy limitů vyuţití 
území. 
Souřadnicový system: JTSK 
Výškový system:  Bpv 
4.2  Základní údaje o navrhované komunikci 
Vzhledem k intenzitě dopravy jsou všechny tři varianty navrţené jako silnice S11,5/80 
(dle ČSN 73 6101). 
 - nejmenší dovolený poloměr směrového oblouku: 325m, při dostředném sklonu 
6% 
- největší dovolený podélný sklon: 6% 
- nejmenší dovolený poloměr vypuklého výškového oblouku: 4 000m 
- nejmenší dovolený poloměr vydutého výškového oblouku: 2 100m 
- nejmenší dovolený sklon vzestupnice: 0,375% 
- největší dovolený sklon vzestupnice: 0,7% 
4.3 Dopravně inženýrské údaje 
Roční průměr denních intenzit dle celostátního sčítaní dopravy z roku 2010: 
- lehká nákladní vozidla: 1108 voz/den 
- střední nákladní vozidla: 480 voz/den 
- střední nákladní vozidla s přívěsem: 124 voz/den 
- těţká nákladní vozidla: 60  voz/den 
- těţká nákladní vozidla s přívěsem: 48 voz/den 
- návěsové soupravy nákladních vozidel: 801 voz/den 
- autobusy: 88 voz/den 
- traktory: 6 voz/den 
- traktory s přívěsem: 22 voz/den 
- těţká motorová vozidla celkem: 2 737 voz/den 
- osobní a dodávková vozidla: 9 367 voz/den 
- jednostopá motorová vozidla: 71 voz/den 
- všechna motorová vozidla celkem: 12 175 voz/den 
- těţká nákladní vozidla dle výpočtu z ŘSD: 2 865 voz/den 
  
5. CHARAKTERISTIKY ÚZEMÍ Z HLEDISKA JEJICH 
VLIVŮ NA NÁVRH TRAS 
5.1 Členitost terénu 
Bučovice se nachází v oblasti pahorkatin a plošin na orných půdách. Nejbliţší 
les se nachází jiţně a patří k pohoří Ţdánického lesa. 
5.1.1 Varianta A: 
- nadmořská výška začátku trasy: 214,588 m.n.m. 
- nadmořský výška konce trasy: 228,808 m.n.m. 
- maximální nadmořská výška: 252,699 m.n.m. 
- minimální nadmořská výška: 214,588 m.n.m. 
5.1.2 Varianta B: 
- nadmořská výška začátku trasy: 215,980 m.n.m. 
- nadmořský výška konce trasy: 227,161 m.n.m. 
- maximální nadmořská výška: 253,978 m.n.m. 
- minimální nadmořská výška: 215,980 m.n.m. 
5.1.3 Varianta C: 
- nadmořská výška začátku trasy: 215,212 m.n.m. 
- nadmořský výška konce trasy: 227,018 m.n.m. 
- maximální nadmořská výška: 228,200 m.n.m. 
- minimální nadmořská výška: 215,212 m.n.m. 
 5.2 Geologické poměry 
Sledované území je součástí Podslezsko-ţdánické jednotky vnějšího flyše 
Západních Karpat. Podloţí se skládá z kvartérních vrstev spraší a aluviálních hlín, pod 
kterými se střídají písčité jíly, štěrkopísky a paleogenní souvrství písčitých jílů. Tyto 
zeminy patří k nebezpečně namrzavým a nejsou vhodné do podloţí a násypů. Návrh 
konstrukce vozovky je přizpůsoben těmto okolnostem.  
5.3 Hydrogeologické poměry 
Podzemní voda se vyskytuje většinou jako napjatá a místy vystupuje aţ k 
povrchu území. Rozbory bylo většinou prokázáno, ţe voda obsahuje zvýšené mnoţství 
síranů oproti standartu. V oblasti řeky Litavy a poblíţ Vícemilických nádrţí je vodní 
reţim pendulární. V místech koncového napojení trasy A a B na stávající komunikaci je 
vodní reţim kapilární. 
Dotčené území je výrazně ovlivňováno následujícími toky:  
- řeka Litava: Q100 = 37-40 m
3/s, povodí: 161 km2 
- potok Kloboučka: Q100 = 20 m
3/s 
- potok Ţlebový: Q100 = 20 m
3/s 
Jelikoţ navrhované varianty překračují vícekrát vodní toky, bylo třeba brát 
ohledy na průtočný profil a výšku hladiny vodoteče v místě projektování. Řeka Litava 
byla na mnoha místech rekultivována a opevněna lomovým kamenem. Většinou se 
jedná o mísa dotčená stavbou vodních nádrţí v letech 2010 – 2011. Současně s 
nádrţemi bylo vybudováno biocentrum s izolovaným mokřadem. Projektované varianty 
respektují tyto skutečnosti. 
 
 
 5.4 Ochranná pásma 
- ochranné pásmo státního zámku Bučovice je vymezeno rozhodnutím č. 
102/96 pro chráněné kulturní památky v Bučovicích 
- ochranné pásmo ţeleznice vymezuje vdzálenost 60m od osy krajní koleje po 
obou stranách tratě ČD 
- silniční ochranná pásma jsou vymezena prostorem ohraničným svislými 
plochami vedenými do výšky 50m   
- ve vzdálenosti 50m od osy vozovky po obou stranách komunikace u 
silnic I. trídy  
- ve vzdálenosti 15m u silnic II. třídy, III. třídy a místní komunikace II. 
třídy. 
- elektroenergetikaá ochranná pásma venkovních vedení jsou dána 
vertikálními rovinami vedených po obou stranách vedení od krajního vodiče 
- VN od 1kV do 35kV 7m 
- VN nad 35kV do 110kV  12m 
- ochranná pásma podzemních vedení do 110kV je vymezen vzdáleností 1m 
po obou stranách od krajního kabelu  
- ochranná pásma plynovodů a přípojek o DN ≤ 200 mm je 4 m.  
- ochranné pásmo podzemního dálkového kabelu je široké 2 - 3 m, hloubka 
ochranného pásma je 3 m pod a nad úroveň terénu  
- ochranná pásma Ntl, Stl a přípojek v zastavěném území je 1 m  
- bezpečnostní pásmo vysokotlakých plynovodů o DN ≤ 200 mm je 20 m 
- ochranné pásmo pro vodovody se doporučuje 2 m od vnějšího okraje potrubí 
na obě strany. 
- ochranné pásmo lesa:  je dáno vzdáleností 50m od okraje lesa 
 Projektované trasy křiţují v několika místěch ochranná pásma. Navíc varianta C 
vede skrz ochranné pásmo státního zámku v délce 800m. Před dalším zpracováním 
dokumentace je nutné vyjádření správců příslušných sítí a komunikací. 
6. ZÁKLADNÍ CHARAKTERISTIKY 
6.1 Geometrie tras 
6.1.1 Směrové řešení 
Varianta A: 
Trasa obchvatu se skládá z 6 navzájem protisměrných inflexních oblouků s 
přechodnicemi. V celé délce se nevyskytuje ţádná přímá část. Poloměry oblouků a 
délky přechodnic jsou v souladu s ČSN 73 6101. Vzhledem k dlouhým přechodnicím je 
zkrácena délka vzestupnic tak, aby byl dodrţen její minimální sklon 0,375%. Oblouky 
jsou voleny s maximálním poměrem R1/R2=1/2. Parametry přechodnic nepřekračují 
poměr A1/A2=1/1,5. Směrové řešení je zřejmé z přílohy přehledné situace.  
ÚDAJE O HLAVNÍCH BODECH SMĚROVÉHO ŘEŠENÍ – VARIANTA A 
Typ prvku 
Staničení Délka Parametr Poloměr 
(km) L (m) A (m) R (m) 
ZÚ = TP 0,000 00 156,00 384,966  
PK 0,156 00 1548,45  950 
KP 1,704 45 174,18 406,788  
PT=TP 1,878 64 174,18 466,617  
PK 2,052 82 1345,49  1250 
KP 3,398 31 181,65 476,517  
PT=TP 3,579 97 181,65 466,889  
PK 3,761 62 804,99  1200 
 Varianta B 
Stejně jako varianta  A se trasa obchvatu skládá z 6 navzájem protisměrných 
inflexních oblouků s přechodnicemi. V celé délce se nevyskytuje ţádná přímá část. 
Poloměry oblouků a délky přechodnic vyhovují poţadavkům ČSN 73 6101. Vzhledem k 
dlouhým přechodnicím je zkrácena délka vzestupnic tak, aby byl dodrţen minimální 
sklon 0,375%. Oblouky jsou voleny s maximálním poměrem R1/R2=1/2. Parametry 
přechodnic nepřekračují poměr A1/A2=1/1,5. Směrové řešení je zřejmé z přílohy 
situace. 
KP 4,566 61 133,34 400,017  
PT=TP 4,699 95 160,01 322,504  
PK 4,859 97 977,31  650 
KP 5,837 27 77,70 224,738  
PT=TP 5,914 98 142,46 223,294  
PK 6,057 43 383,33  350 
KP 6,440 77 115,92 201,423  
PT=TP 6,556 68 105,38 205,310  
PK 6,662 06 45,66  400 
KP 6,707 72 110,00 209,762  
PT=KÚ 6,817 72    
ÚDAJE O HLAVNÍCH BODECH SMĚROVÉHO ŘEŠENÍ – VARIANTA B 
Typ prvku 
Staničení Délka Parametr Poloměr 
(km) L (m) A (m) R (m) 
ZÚ = TP 0,000 00 148,00 354,683  
PK 0,148 00 1396,74  950 
KP 1,544 74 148,00 354,683  
PT=TP 1,692 74 195,32 503,894  
  
Varianta C 
Jako jediná z variant byla navrţena dle územního plánu. Trasa je vedena 
schváleným koridorem, který je zakreslen v územním plánu města.  V kilometru 2,3 – 
3,2 je příčné uspořádání v souladu s ČSN 73 6110.  Varianta se skládá z 6 směrových 
oblouků.  Mezi některé oblouky jsou vloţeny přímé části. Jelikoţ se trasa pevně drţí 
koridoru dle ÚP, nelze zcela dodrţet všechny poţadavky plynoucí z ČSN. Směrové 
řešení je zřejmé z přílohy přehledné situace. 
PK 1,888 06 1455,18  1250 
KP 3,343 24 190,10 497,120  
PT=TP 3,533 34 140,00 324,037  
PK 3,673 34 199,56  1200 
KP 3,872 90 140,00 324,037  
PT=TP 4,012 90 124,87 262,070  
PK 4,137 78 351,48  650 
KP 4,489 25 132,09 269,533  
PT=TP 4,621 35 110,00 209,762  
PK 4,731 35 370,56  350 
KP 5,101 91 110,00 209,762  
PT=TP 5,211 91 114,13 213,659  
PK 5,326 04 156,11  400 
KP 5,482 15 110,00 209,762  
PT=KÚ 5,592 15    
ÚDAJE O HLAVNÍCH BODECH SMĚROVÉHO ŘEŠENÍ - VARIANTA C 
Typ prvku 
Staničení Délka Parametr Poloměr 
(km) L (m) A (m) R (m) 
  
ZÚ = TP 0,000 00 148,00 354,683  
PK 0,148 00 534,27  850 
KP 0,682 27 207,04 419,509  
PT=TP 0,889 31 147,89 421,268  
PK 1,037 20 188,39  1200 
KP 1,225 60 145,56 417,945  
PT=TP 1,371 16 145,56 451,432  
PK 1,516 73 814,32  1400 
KP 2,331 04 200,00 529,150  
PT 2,531 04 50,24   
TP 2,581 28 120,00 424,264  
PK 2,701 28 44,52  1500 
KP 2,745 79 210,00 561,249  
PT 2,955 79 321,08   
TP 3,276 88 180,00 464,758  
PK 3,456 88 172,08  1200 
KP 3,628 96 180,00 464,758  
PT 3,808 96 497,56   
TP 4,306 51 450,00 848,528  
PK 4,756 51 412,19  1600 
KP 5,168 70 226,00 601,332  
PT=KÚ 5,394 70    
 6.1.2 Výškové řešení 
Varianta A 
Vede velmi sloţitým terénem kde překonává velká převýšení a křiţuje 
ţelezniční těleso na začátku a konci úseku. Sklony a poloměry výškových oblouků jsou 
zvolené s ohledem na odvodnění a minimum zemních prací. Trasa se se napojuje na 
stávající stav pod mírným sklonem +0,50%. Řeku Litavu a ţelezniční trať překonává 
pomocí 3 výškových blouků a dále pokračuje pod sklonem 2,62% do svého nejvyššího 
místa, kde se mění sklon na – 4,25%. Následující oblouk díky velkému poloměru 
kopíruje stávající terén a pokračuje sklonem +1,90%. Koncové napojení na stávající 
stav pod sklonem +0,50% se odehrává díky dvou vhodně umístěných výškových 
oblouků. Ty zajišťují překročení silnice I/50 a ţelezniční tratě. Detaily výškového vedení 
jdou vyčíst z přehledného podélného profilu. 
 
ÚDAJE O VÝŠKOVÉM VEDENÍ TRASY – VARIANTA  A 
Bod 
Staničení Výška Sklon Délka Vzepětí Poloměr Délka 
tečny 
km m.n.m. % m m m m 
ZÚ 0,000 00 214,588 +0,50 999,45    
VO 0,999 45 219,585 +1,79 356,74 0,21 10 000 64,24 
VO 1,356 19 225,952 +0,50 524,26 0,23 11 000 70,66 
VO 1,880 44 228,573 +2,62 1058,03 1,13 20 000 212,26 
VO 2,938 48 256,321 -4,25 948,54 3,84 6 500 223,36 
VO 3,877 01 216,008 +1,90 1719,18 8,51 18 000 553,50 
VO 5,606 20 248,673 -2,85 772,81 7,06 25 000 594,28 
VO 6,379 01 226,615 +0,50 438,71 0,56 4 000 67,08 
KÚ 6,817  72 228,808      
 
 Varianta B 
Výškové řešní je navrţeno tak, aby komunikace pokud moţno co nejvíce 
kopírovala stávající terén a současně splňovala poţadavky dle ČSN 73 6101. Tomuto 
poţadavku brání fakt, ţe trasa 2x překračuje ţelezniční trať a vede sloţitým terénem. 
Následují-li bezprostředně za sebou 2 výškové oblouky opačného sklonu, je mezi ně 
vloţena přímá o délce odpovídající ČSN 73 6101.V místě počátečního napojení trasa 
stoupá pod minimálním sklonem +0,50%. Tento sklon je minimální a je zvolen tak, aby 
silnice kopírovala stávající terén. Následně se sklon zvyšuje na +1,94% z důvodů 
překročení řeky Litavy a ţelezničního tělesa, ve kterém se sklon plynule mění na 
+0,53%. Další lom sklonu je zvolen s ohledem na co nejmenší zemní práce na hodnotu 
+2,53%. Zhruba v polovině se trasa nachází ve svém nejvyšším místě a mění sklon z 
+2,53% na -5,21%. Vypuklý oblouk je optimálně zvolen k zajištění co největšího 
rozhledu a tak, aby zemní práce byly co nejmenší. Následující změna sklonu na 
hodnotu -1,15% se nachází za překračovanou silnicí II/431 a svým umístěním 
umoţňuje napojení této silnice na přeloţku I/50. Poslední část trasy se skládá ze 3 
výškových oblouků, které umoţňují překročení ţelezniční tratě a stávající komunikace 
I/50. Podrobnosti výškového vedení je zřejmé z přílohy podélného profilu. 
 
ÚDAJE O VÝŠKOVÉM VEDENÍ TRASY – VARIANTA B 
Bod 
Staničení Výška Sklon Délka Vzepětí Poloměr Délka 
tečny 
km m.n.m. % m m m m 
ZÚ 0,000 00 215,980 +0,50 1031,78    
VO 1,031 78 221,139 +1,94 268,59 0,26 10 000 72,01 
VO 1,300 37 226,351 +0,53 441,20 0,46 18 500 130,60 
VO 1,741 57 228,682 +2,53 1155,99 0,75 15 000 150,14 
VO 2,897 56 257,932 -5,21 522,97 4,49 6 000 232,18 
VO 3,420 53 230,690 -1,15 901,95 1,24 6000 121,77 
VO 4,322 48 220,317 +2,87 424,37 2,02 10 000 200,93 
 VO 4,746 85 232,491 -2,60 308,06 1,98 5300 144,97 
VO 5,054 91 224,475 +0,50 537,24 0,36 3 000 46,53 
KÚ 5,592 15 227,161      
 
Varianta C 
Trasa vede jednoduchým terénem a překonává malé výškové rozdíly. Z tohoto 
důvodu je většina navrţených sklonů o minimálních hodnotách. Po celé délce se 
střídají vypuklé oblouky s vydutými. Jako jediná z variant nevede sloţitým terénem a 
proto jsou zemní práce oproti variantám A a B velmi nízké. Celá trasa je vedena v 
mírném násypu a v místě křiţovatek se přibliţuje co nejvíce k terénu. Výškové vedení 
trasy je zřejmé z přehledného podélného profilu. 
 
ÚDAJE O VÝŠKOVÉM VEDENÍ TRASY – VARIANTA C 
Bod 
Staničení Výška Sklon Délka Vzepětí Poloměr Délka 
tečny 
km m.n.m. % m m m m 
ZÚ 0,000 00 215,212 +0,50 1141,30    
VO 1,141 30 220,918 -0,50 768,91 0,21 17 000 85,00 
VO 1,910 21 217,074 +0,87 645,79 0,70 30 000 205,61 
VO 2,556 00 222,697 -0,50 568,03 0,11 4 500 30,84 
VO 3,124 03 219,857 +0,50 995,85 0,25 20 000 100,00 
VO 4,119 88 224,836 -0,50 702,10 0,13 10 000 50,00 
VO 4,821 98 221,326 +2,80 259,26 0,54 4 000 66,00 
VO 5,081 24 228,585 -0,50 313,46 0,75 5 500 90,75 
KÚ 5,394 70 227,018      
 
  
6.1.3 Šířkové uspořádání 
Šířkové uspořádání všech variant odpovídá směrově nerozdělené komunikaci 
S11,5/80 dle ČSN 73 6101. Volná šířka v koruně komunikace je 11,50m. Varianta C 
vedoucí zastavěným územím v km 2,3 – 3,2 je v souladu s ČSN 73 6110. 
Uspořádání S11,50: 
- jízdní pruh    2 x 3,50m =7,00m  
- vodící pruţek   2 x 0,25m = 0,50m  
- zpevněná krajnice   2 x 1,50m = 3,00m  
- nezpevněná krajnice  2 x 0,50m = 1,00m 
- průjezdná šířka celkem:   11,50m  
Šířka nezpevněné krajnice při pouţití směrových sloupků je 0,75m. V místech 
kde jsou pouţita svodidla se nezpevněná krajnice rozšiřuje na 1,50m. 
Základní příčný sklon vozovky je střechovitý se sklony 2,5%. Ve směrových 
obloucích dochází ke klopení vozovky na sklon dostředný dle ČSN 73 6101. Základní 
tvar pláně v přímé je střechovitý se sklony 3%. Ve směrových obloucích s 
jednostranným příčným sklonem > 3% se pláň provádí rovnoběţně s krytem vozovky. 
6.1.4 Konstrukce vozovky 
Konstukce vozovky : 
- asfaltový koberec mastixový   SMA 11S 40mm 
- spojovací postřik asf. emulzí   PS  0,25kg/m2 
- asfaltový beton pro loţní vrstvy  ACL 16S 70mm 
- spojovací postřik asf. Emulzí   PS  0,25kg/m2 
- asfaltový beton pro podkladní vrstvy  ACP 22S 90mm 
 - infiltrační postřik asf. Emulzí   PI  1,00kg/m2 
- mechanicky zpevněné kamenivo  MZK  200mm 
- štěrkodrť frakce 0/32    ŠDA  250mm 
- celkem        650mm 
Vstupní parametry pro návrh vozovky: 
- návrhová úroveň porušení: D0 
- těţká nákladní vozidla: TNV0 = 2865voz/den 
- součinitel prognózy dopravy pro rok 2045: součinitel = 1,19 
- vodní reţim: kapilární 
- podloţí: nebezpečně namrzavé 
- návrhový index mrazu: 400˚C 
- minimální tloušťka konstrukce pro netuhé kryty: 0,5m 
6.2 Křižovatky 
6.2.1 Varianta A 
Navrţeny jsou celkem 3 křiţovatky: 
- km 0,646 24 – Průsečná úrovňová křiţovatka se silnicí III/0478. Připojuje 
obce Marefy a Bučovice. 
- km 3,619 61 – Styková úrovňová křiţovatka napojující silnicí II/431 na 
přeloţku I/50. Zajišťuje připojení průmyslové zóny a obce Kloboučky. 
- km 6,556 68 – Styková úrovňová křiţovatka se stávajícím stavem I/50. 
Umoţňuje vjezd do vesnice Vícemilice a města Bučovic. 
 6.2.2 Varianta B 
Navrţeny jsou celkem 3 křiţovatky: 
- km 0,559 63 – Průsečná úrovňová křiţovatka se silnicí III/0478. Připojuje 
obce Marefy a Bučovice. 
- km 3,455 80 – Styková úrovňová křiţovatka napojující silnicí II/431 na 
přeloţku I/50. Zajišťuje připojení průmyslové zóny a obce Kloboučky. 
- km 5,211 91 – Styková úrovňová křiţovatka se stávajícím stavem. Umoţňuje 
vjezd do vesnice Vícemilice a města Bučovic. 
6.2.3 Varianta C 
Navrţeno je celkem 5 křiţovatek. 
- km 0,598 97 – Průsečná úrovňová křiţovatka se silnicí III/0478. Připojuje 
obce Marefy a Bučovice. 
- km 2,334 94 – Průsečná úrovňová křiţovatka se silnicí III/0507 v ulici 
Sokolovské. 
- km 2,819 64 – Průsečná úrovňová křiţovatka mezi autobusovým nádraţím a 
nádraţím ČD . 
- km 3,348 54 –Mimoúrovňová křiţovatka s přeloţkou silnice II/431. Připojení 
na přeloţku I/50 prostřednictvím obousměrné větve. 
- km 4,214 08 –Styková úrovňová křiţovatka k zajištění přístupu na 
zemědělské pozemky. 
6.3 Mostní objekty 
6.3.1 Varianta A 
V navrhované variantě se vyskytuje dohromady 9 mostů. Z toho 2 jsou voleny 
jako kce přesypané. 
- km 0,795 24 – ŢB most přes Ţlebový potok, dl. 6m o 1 poli  
 - km 1,175 76 – ŢB most přes řeku Litavu, dl. 19m o 1 poli 
- km 1,367 50 – ŢB most přes ţelezniční trať a účelovou komunikaci, dl. 36m o 
2 polích 
- km 2,316 15 – ŢB most přes přeloţku I/50, dl. 18m o 1 poli 
- km 2,547 53 – přesypaný most přes potok, dl. 3m o 1 poli 
- km 3,405 13 – ŢB most přes silnici II/431, dl. 14m o 1 poli 
- km 3,498 25 – ŢB most přes potok Kloboučka, dl. 7m o 1 poli 
- km 4,320 80 – ŢB most přes přeloţku I/50, dl. 18m o 1 poli 
- km 6,084 05 – ŢB most přes ţel. trať a stávající silnicí I/50, dl. 50m o 2 polích 
6.3.2 Varianta B 
Na trase se vyskytuje celkem 12 mostních objektů. Z toho 2 se nachází v oblasti 
vysokých násypů a proto jsou zvoleny jako konstrukce přesypané. 
- km 0,705 92 – ŢB most přes Ţlebový potok, dl. 6m o 1 poli 
- km 1,127 03 – ŢB most přes řeku Litavu, dl. 19m o 1 poli 
- km 1,308 32 – ŢB most přes ţel. trať a účelovou kom., dl. 36m o 2 polích 
- km 2,262 66 – ŢB most přes přeloţku I/50, dl. 18m o 1 poli 
- km 2,489 37 – přesypaný most přes potok, dl. 3m o 1 poli 
- km 3,323 98 – ŢB most přes silnici II/431, dl. 14m o 1 poli 
- km 3,419 85 – ŢB most přes potok Kloboučka, dl. 7m o 1 poli 
- km 4,293 14 – ŢB most přes přeloţku I/50, dl. 18m o 1 poli 
- km 4,487 15 – ŢB most přes řeku Litavu, dl. 15m o 1 poli 
- km 4,632 26 – přesypaný most přes potok, dl.6m o 1 poli 
- km 4,737 69 – ŢB most přes dvoukolejnou ţel. Trať, dl. 18m o 1 poli 
- km 4,825 74 – ŢB most přes stávající silnici I/50, dl. 18m o 1 poli 
 6.3.3 Varianta C 
Trasa křiţuje řeku Litavu pod velmi malým úhlem a proto je nutné řeku na 3 
úsecích přeloţit. Bez této úpravy by nebylo moţné postavit mostní konstrukce. 
Odklonění toku řeky je provedeno dle územního plánu obce s ohledem na ţivotní 
prostředí. 
 - km 0,748 61 – ŢB most přes ţlebový potok, dl. 6m o 1 poli 
 - km 1,366 64 – ŢB most přes řeku Litavu, dl. 15m o 1 poli 
 - km 2,048 69 – ŢB most přes potok , dl. 5m o 1 poli 
 - km 3,167 79 – ŢB most přes přeloţku I/50, dl. 18m o 1 poli 
 - km 3,418 67 – ŢB most přes potok Kloboučka, dl. 7m o 1 poli 
 - km 3,551 30 – ŢB most přes řeku Litavu, dl. 15m o 1 poli 
 - km 4,414 69 – ŢB most přes potok, dl. 6m o 1 poli 
 - km 5,327 08 – rekonstrukce stávajícího mostu nad řekou Litavou 
6.4 Bezpečnostní zařízení 
Z důvodů bezpečnosti se v místech násypů o výšce > 3m vybaví komunikace 
jednostrannými svodidly JSNH4 vybavenými odrazkami. Na mostních konstrukcích 
jsou pouţita svodidla ZSNH4/2. Po zbytku trasy jsou osazeny směrové sloupky o 
vzdálenostech dle ČSN. Dále jsou trasy vybaveny průběţnými vodícími prouţky o šířce 
0,25m. 
Vzdálenosti směrových sloupků: 
- R0 ≥ 1250m  50m 
- R0 ≥ 850m  40m 
- R0 ≥ 450m  30m 
- R0 ≥ 250  20m 
- R0 ≥ 50m  10m 
- R0 < 50m  5m 
 6.5 Odvodnění 
Voda z povrchu vozovky je odváděna podélným a příčným sklonem. Základní 
střechovitý příčný sklon vozovky je 2,5%. V místech směrových oblouků se provádí 
klopení vozovky na dostředný sklon dle ČSN 73 6101. Hodnota výsledného sklonu 
neklesá v ţádné variantě pod 0,5%. Odvodnění nezpevněné krajnice se provádí vţdy 
pod 8% směrem od osy komunikace. 
Základní střechovitý sklon zemní pláně jsou 3%. V případě dostředného sklonu 
vozovky o hodnotě 2,5 - 3%, je navrţen dostředný sklon pláně 3%. Při větší hodnotě se 
provádí pláň rovnoběţně s vozovkou. 
Odvedení vody z komunikace je prováděno prostřednictvím příkopů. Opevněné 
příkopy jsou navrţeny pokud je sklon menší neţ 0,5% nebo větší jak 3%. Minimální 
sklon opevněného příkopu je 0,3%. V místech velkých podélných sklonů jsou navrţeny 
balvanité skluzy. Které nevyţadují vývařiště.  Voda se odvádí buď do volného prostoru 
nebo do vodoteče. 
Komunikace v hlubokých zářezech je vybavena rigolem a podélným trativodem. 
Rigol odvádí vodu z povrchu komunikace a navazuje plynule na příkop. Podélný 
trativod odvádí vodu z pláně. Tento způsob odvodnění zmenšuje zábor pozemku a 
zemní práce. 
Ve variantě B jsou navrţeny 2 propustky. Jeden se nachází v km 4,005 60 a ved 
kolmo pod přeloţkou I/50. Převádí vodu z pravého příkopu do volného prostoru vlevo 
od komunikace. Další propustek se nachází přibliţně v km 1,3. Vede rovnoběţně 
s komunikací a převádí vodu z příkopů silničního tělesa do příkopů ţelezniční tratě. 
6.6 Zemní těleso 
Zemní těleso je navrţeno v souladu s ČSN 73 6101, a jsou navrţeny dle 
vzorových listů silničního tělesa. Princip svahování je patrný ze vzorových příčných 
řezů. 
 6.6.1 Těleso v zářezu 
Sklon přilehlého svahu ke komunikaci je navrţen 1:2,5. Protější sklon svahu je 
roven 1:2,5 u zářezů do 2m. Při větší hloubce se provede sklon protějšího svahu 1:2,5 
po úroveň nezpevněné krajnice a následně sklon 1:1,75. V případě pouţití rigolů a 
trativodů v hlubokých zářezech se provede sklon přilehlého svahu 1:2,5. Protější sklon 
1:2,5 po úroveň nezpevněné krajnice a následně sklon 1:1,75. 
6.6.2 Těleso v násypu 
Vzhledem k velkým zemním pracím je navrţeno odstupňování násypového 
tělesa dle vzorových listů. U násypů do 6m začíná svahem 1:2,5 do výšky 3m. Zbytek 
pod sklonem 1:1,5. Násypy do 10m jsou odstupňovány po 3 metrech. Svah začíná 
sklonem 1:2,5, následně se mění na 1:1,75 a poslední změna v úrovní 6m na 1:1,5. 
Násypy vyšší jak 10 metrů se musí posoudit na stabilitu. Vhodná je například 
Pettersonova metoda svislých prouţků. 
6.7  Demolice a příprava území 
6.7.1 Varianta A 
Stávající silnice I/50 se v úseku od napojení přeloţky po křiţovatku se silnicí 
III/0478 zruší a zrekultivuje. Stejným způsobem se provede demolice a rekultivace 
stávající silnice I/50 mezi koncovým napojením a napojením stávajícího stavu na nový.  
6.7.2 Varianta B 
Demolice objektů je obdobná jako u varianty A. Stávající silnice I/50 se zbourá 
a zrekultivuje v místě mezi začátkem přeloţky a křiţovatkou se silnicí III/0478. Stejným 
způsobem se provede demolice stávající silnice I/50 mezi koncem přeloţky a 
napojením stávající I/50 na přeloţku. 
6.7.3 Varianta C 
Demolice se bude týkat celkem 21 objektů. Tento údaj plyne z vyjádření EIA, 
které bylo zhotoveno pro tuto variantu v roce 2010. Demolice se týká 6 obytných domů, 
3 mostních konstrukcí a 12 ostatních objektů. 
 7. HODNOCENÍ VARIANT TRAS 
Dle multikriteriálního hodnocení vychází varianta C jako nejlepší. Vede téměř po 
terénu a nepřekonává tak výrazné výšky jako zbylé trasy. Nevýhodou této varianty je 
přeloţka ţelezniční tratě o délce 1729m. Negativní vlivy od dopravy z města nevymizí, 
jen se posunou jiţněji, mimo centrum. Obyvatelům města se určitě nebude líbit vedení 
trasy v blízkosti zámku, které bude mít za následek sníţení jeho hodnoty. Vedení 
komunikace v blízkosti zástavby bude negativně ovlivňovat asi 2,2% obyvatel Bučovic, 
coţ je výrazně méně oproti nynějším 16,8%. Další nevýhodou je odříznutí jiţní časti 
města.  
 Varianty A a B si jsou velmi podobné. Jejich společný charakteristický rys je 
střídání vysokých násypů s hlubokými zářezy. Zemní práce jsou zde natolik značné, ţe 
výrazně ovlivňují cenu stavby. Výhodou je úplné odvedení tranzitní dopravy mimo 
město. Náklady na údrţbu těchto tras bude vyšší neţ u varianty C. Varianta A je dle 
multikriteriálního hodnocení nejméně výhodná. Dá se očekávat, ţe vedení tras bude 
ovlivňovat ţivotní prostředí v okolí vodních nádrţí a vybudovaného biocentra. 
 
8. DOPORUČENÍ 
Vzhledem k výsledkům multikriteriálního hodnocení doporučuji  k výstavbě 
variantu C, která vychází nejlépe. Na zváţenou se musí brát fakt, ţe silnice i přes 
přeloţení povede městem.  Hodnocení této trasy není aţ tak odlišné od varianty B, 
která by zcela odvedla tranzitní dopravu mimo město. Variantu A nedoporučuji.  
  
 
